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Abstract. The planned China-Kyrgyzstan-Uzbekistan railway line is designed to connect East 
Asia with the Middle East and Southern Europe. However, aging of fixed assets of 
railways significantly reduces reliability and their throughput in the conditions of a 
continuously growing volume of freight traffic. This problem is associated not only 
with the development of new or improvement of existing technical solutions, but also 
with technological solutions related to planning, organizing and managing traffic 
flows in the future. After the launch of the China-Kyrgyzstan-Uzbekistan railway line, 
the Tukimachi station will become a major railway junction at the crossroads of 
North-South and East-West transport routes. This station is located within the 
metropolis, serving the strategic objects of the country, communications, with which 
it does not have the possibility of further development of the station and station 
tracks. Railway infrastructure (in this article most of all this refers to public roads, 
railway stations and railway lines) is a logistics facility that is growing discretely due 
to technical and technological solutions. The purpose of the study is to justify the 
most rational stage-by-stage development of the Akhangaran-Tukimachi-Syrdarya 
railway section. The research methodology was based on the theory of staged 
development of railway networks. Research results: options for phased development 
of the Akhangaran-Tukimachi-Syrdaryinskaya section were obtained. Conclusions: 
Based on the results obtained, conclusions are drawn about the need for a deeper 
analysis of possible design decisions. 
Keywords: railway transport, railway sector, railway section, carrying capacity, freight transpor-
tation, stage in development 
 
ПЕРСПЕКТИВНОЕ РАЗВИТИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО 
УЧАСТКА АХАНГАРАН-ТУКИМАЧИ-СЫРДАРЬИНСКАЯ 
 
Аннотация. Железнодорожная инфраструктура (в данной статье рассматривается как пути 
общего пользования, железнодорожными станциями и перегонами) – как 
логистический объект увеличивается дискретно за счёт применения 
технических и технологических решений. Целью исследования является 
обоснование наиболее рационального пути поэтапного развития 
железнодорожного участка Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская.  
Методология исследования основана на теории поэтапного развития 
железнодорожных сетей. Результаты исследования: получены варианты схем 
поэтапного развития участка Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская. Выводы: 
На основании полученных результатов сделаны выводы о необходимости 
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проведения более глубокого анализа возможных проектных решений. 
Ключевые 
слова: 
железнодорожный транспорт, железнодорожный участок, провозная 
способность, грузовые перевозки, этапность развития 
 
Введение. Планируемое железнодорожное направление Китай-Кыргызстан-Узбекистан 
– это кратчайший путь из Китая в страны Европы и Ближнего Востока. Однако ветхость 
основных фондов железных дорог значительно снижает их надежность и пропускную 
способность, особенно в условиях динамичного роста объёмов грузоперевозок. Это проблема 
связана не только с разработкой новой или совершенствованием существующих технических 
решений, а также с технологическими решениями, связанными с планированием, 
организацией и управлением транспортными потоками в перспективе. 
Станция Тукимачи после запуска железнодорожного направления Китай-Кыргызстан-
Узбекистан станет крупным железнодорожным узлом на перепутье транспортных 
направлений Север-Юг и Восток-Запад. Данная станция находится в черте мегаполиса и 
обслуживает стратегические объекты страны. Поэтому не имеет возможности дальнейшего 
развития станционных парков и путей. 
В связи с этим, для решения задач по освоению перспективных объёмов грузопотоков в 
данном исследовании предлагаются пути поэтапного развития участка Ахангаран-Тукимачи-
Сырдарьинская. Они заключаются в следующем: 
- определение текущей и перспективной провозной, а также пропускной способностей; 
- прогнозирование перспективных объёмов перевозок после запуска железнодорожного 
направления Китай-Кыргызстан-Узбекистан; 
- определение возможных вариантов технического и технологического развития 
железнодорожного участка Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская; 
- выбор рационального варианта для освоения грузопотока в будущем; 
- разработать предложение альтернативной железнодорожной линии, которая 
полностью удовлетворяла бы потребностям в перевозках с учётом их роста; 
- экономическая оценка предложенных мероприятий. 
В последние годы решению проблем поэтапного развития железнодорожных линий 
были посвящены работы Ефименко Ю.И. [5-10], Батурина А.П. [4], Балжир Мунхдэлгэр [1-4], 
Ю.Н. Пановой [11-13], Сугоровский А.В. [15], Четчуева М.В. [16, 17] и др. 
Анализ источников показал, что на сегодняшний день практическое применение 
предложенных способов по вопросу увеличения провозной способности не дают 
рационального варианта решения данного вопроса. Потому как, в данных методиках не учтены 
все возможные мероприятия по увеличению провозной способности железных дорог, ввиду 
ограниченности рассматриваемых схем. 
В настоящее время существует необходимость развития методики по организации и 
развитию грузовых перевозок в сети, которая не потеряла своей актуальности и является 
важной научной проблемой. 
1. Характеристика существующего железнодорожного участка Ахангаран-
Тукимачи-Сырдарьинская. К основным характеристикам технического состояния 
железнодорожного участка, влияющим на величину пропускной способности, относятся: число 
главных путей станции, полезная длина приёмо-отправочных путей и др. (см. рис. 1). 
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Рисунок 1. Схема расположения железнодорожного участка Ахангаран-Сырдарьинская 
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Таблица 1. 
Техническая характеристика участков 
№ Наименования перегона 
Длина 
участка, км 
Норма веса поезда, т Средства 
сигнализации 
связи 
Чет Нечет 
1 Ахангаран – Азадлик 13 4500 5500 ПАБ 
2 Азадлик – Тойтепа 15 4500 5500 ПАБ 
3 Тойтепа – Кучлук 12 4500 5500 ПАБ 
4 Кучлук – Жалоир 17 4500 5500 ПАБ 
5 Жалоир – Сергели 4 4500 5500 ПАБ 
6 Сергели – Тукимачи 8 4500 5500 ПАБ 
7 Тукимачи – Рахимова 4 5500 5500 АБ 
8 Рахимова – Уртааул 9 5500 5500 АБ 
10 Уртааул – Узбекистан 4 5500 5500 АБ 
11 Узбекистан – Янгиюль 7 5500 5500 АБ 
12 Янгиюль – Пахта 15 5500 5500 АБ 
13 Пахта – Алмазар 9 5500 5500 АБ 
14 Алмазар – Чиназ 9 5500 5500 АБ 
15 Чиназ – Новый Чиназ 7 5500 5500 АБ 
16 Новый Чиназ - Сырдарьинская 8 5500 5500 АБ 
 
2. Определение провозной способности. На графике рисунка 2 изображены изменения 
провозной способности участка Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская в зависимости от 
наличной и потребной пропускной способности данного участка и расчетные значения 
уровней, полученные на основе двух моделей: линейной и параболической [14]. 
 
 
Рисунок 2. График изменения провозной способности участка Ахангаран-Тукимачи-
Сырдарьинская 
На графике можно увидеть увеличение провозной способности на участке Ахангаран-
Тукимачи с 2000 г. по 2030 г. На увеличение грузопотока в 2012 г. повлияло электрификация 
линии, а также запуск работы Ангренского логистического центра, обслуживающий крупные 
предприятия Ферганской долины, такие как, Ассакинский автомобильный завод, Ферганский 
нефтеперерабатывающий завод и другие народнохозяйственные предприятия. Ввод в 
эксплуатацию 2016 г. линии Ангрен-Пап повлиял на рост грузопотока на данном участке. В 
перспективе, строительство железнодорожного направления Китай-Кыргызстан-Узбекистан 
также повлияет на увеличение грузопотока в разы. Кроме того, с каждым годом увеличивается 
количество пассажирских поездов местного и дальнего следования. В диаграмме показана 
провозная способность для каждого этапа технического и технологического развития участка с 
учетом существующей и необходимой пропускной способности. Рост грузопотока к 2030 г. 
требует усиления пропускной способности однопутной линии и сооружение второго главного 
пути или строительства новой железнодорожной линии Ахангаран-Сырдарьинская. Характер 
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последовательного развития железнодорожных участков с учетом изменения существующей и 
необходимой пропускной способности будет рассмотрен на рисунке 3. 
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Рисунок 3. Характер поэтапного развития железнодорожных участков 
 
3. Выбор возможных состояний технического оснащения железнодорожного 
участка Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская. На сегодняшний день резерв пропускной 
способности железнодорожного участка Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская варьируется в 
среднем от 5-10 пар поездов. Если быть точнее, то участок Ахангаран – Тукимачи от 0 – до 5 пар 
поездов, а участок Тукимачи – Сырдарьинская от 11 пар поездов и выше. Это в первую очередь 
зависит от рельефа местности, станционных путей, а также от системы регулирования 
интервалом между поездами (см. таблицу 1). Однако, при значительных грузопотоках после 
запуска железнодорожного направления Китай-Кыргызстан-Узбекистан могут резко возрасти 
простой поездов на технических станциях, в ожидании пропуска по ограничивающему участку, 
который приводит к срыву сроков доставок грузов. В дальнейшем наступает момент, когда 
однопутная линия (Ахангаран-Тукимачи) не сможет освоить растущий грузопоток. Для выбора 
мероприятий, направленных на увеличение пропускной способности в таблице 2 приведены 
все возможные варианты. 
Выбор мероприятий основывается на следующих технических и технологических 
решениях: 
- необходимость увеличения полезной длины приемоотправочных путей. На 
сегодняшний день некоторые станционные пути имеют длину меньше 850 м, что сильно 
влияет на пропускную способность. Здесь же можно отметить, неэффективность дальнейшего 
удлинения полезной длины приемоотправочных путей на 1250 метров из-за перелома веса в 
меньшую сторону до 2600 т до станции Пап (см. таблицу 1); 
- необходимость строительства дополнительных раздельных пунктов. Средняя длина 
перегона примерно 12 км, что также влияет на пропускную способность участка. Возникает 
необходимость строительства разъезда на ограничивающем перегоне Кучлук–Жалоир; 
- строительство второй железнодорожной линии; 
- в таблице 1 видно, что часть участка Ахангаран-Сырдарьинская оборудована 
полуавтоматической блокировкой, что указывает на целесообразность перехода с 
полуавтоматической блокировкой на автоблокировку; 
- также рассматривается целесообразность использования автоблокировки с частично-
пакетным графиком движения поездов. 
Указанные способы повышения пропускной и провозной способности могут быть 
осуществлены в различных сочетаниях этапности, исходя от конкретных условий работы 
исследуемого участка. В каждом конкретном случае имеется вполне определенная 
оптимальная очередность проведения возможных мероприятий и наиболее целесообразное 
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рассредоточение по техническим срокам. При этом общие перевозочные затраты будут 
минимизированы за весь период эксплуатации линии, вплоть до переустройства в двухпутную. 
 
Таблица 2. 
Возможные характеристики состояний железнодорожного участка Ахангаран-
Тукимачи-Сырдарьинская 
 
Для выбора множество конкурентоспособных схем необходимо определить множество 
логических противоречивых состояний, а для участка Ахангаран-Сырдарьинская они 
проявляются в следующем: 
6-7 противоречие в том, что на шестом этапе участок оборудуется автоблокировкой с 
коэффициентом пакетности γпак=0,6, а на седьмом этапе γпак=0 
6-8 противоречие в том, что на шестом этапе участок оборудуется автоблокировкой с 
коэффициентом пакетности γпак=0,6, а на седьмом этапе γпак=0,3 
На основе вышесказанных соображений приведены возможные схемы развития 
железнодорожного направления Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская (см. рис. 4). 
I 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, оборудованная полуавто-
матической блокировкой (ПАБ). Полезная длина меньше 850 м (условная длина поезда 
составляет 54 вагона) 
II 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, оборудованная ПАБ. По-
лезная длина приемоотправочных путей – 850 м (условная длина поезда составит 57 
вагона) 
III 
Строительство разъезда на ограничивающем перегоне  Кучлук–Жалоир с полезной 
длиной приемоотправочных путей – 850 м. 
IV 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, перевод с ПАБ на автобло-
кировку (АБ), с γпак=0. Полезная длина приемоотправочных путей – 850 м. 
V 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, перевод с ПАБ на АБ, с 
γпак=0,3. Полезная длина  приемоотправочных путей – 850 м. 
VI 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, перевод с ПАБ на АБ, с 
γпак=0,6. Полезная длина  приемоотправочных путей – 850 м. 
VII 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, оборудованная АБ, с γпак=0. 
Полезная длина  приемоотправочных путей – 1050 м. 
VIII 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, оборудованная АБ, с 
γпак=0,3. Полезная длина  приемоотправочных путей – 1050 м. 
IX 
Ахангаран – Тукимачи, однопутная железнодорожная линия, оборудованная АБ, с 
γпак=0,6. Полезная длина  приемоотправочных путей – 1050 м. 
X 
Строительство второй железнодорожной линии на участке Ахангаран – Тукимачи, обо-
рудованной АБ 
XI 
Строительство новой однопутной электрифицированной  железнодорожной линии 
Ахангаран-Сырдарьинская, оборудованной АБ 
ENERGOTEJASH VA RESURSTEJASH TEXNOLOGIYALAR 
160 ToshTYMI AXBOROTI №3 2019 
 
Рисунок 4. Возможные схемы развития железнодорожного направления Ахангаран-
Тукимачи-Сырдарьинская 
 
Далее в работе приводится графа вариантов схем развития участка Ахангаран-Тукимачи-
Сырдарьинская (см. рисунок 5) имеется множества схем с начальным состоянием C1 и с 
конечным С911. В таблице 3 приведен фрагмент перечней конкурентоспособных схем. 
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Рисунок 5. Граф поиска рационального варианта увеличение пропускной способно-
сти железнодорожного направления Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская 
 
На графе вариантов схем поэтапного развития исследуемого участка имеется 
многочисленные схемы с начальным состоянием С1и С10 с конечным. В таблице 3 приведен 
фрагмент перечня возможных схем. 
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Таблица 3. 
Схемы развития исследуемого участка (Фрагмент таблицы) 
№ схемы Возможные схемы развития № схемы Возможные схемы развития 
S1 С1-С3-С4-С5-С6-С7 -С8-С9-С10 S8 С1-С3-С4-С5-С6-С7-С11 
S2 С1-С3-С4-С5-С6-С7 -С8-С9-С11 S9 С1-С3-С4-С5-С6-С8-С9-С10 
S3 С1-С3-С4-С5-С6-С7 -С8-С10 S10 С1-С3-С4-С5-С6-С8-С9-С11 
S4 С1-С3-С4-С5-С6-С7 -С8-С11 S11 С1-С3-С4-С5-С6-С8-С10 
S5 С1-С3-С4-С5-С6-С7-С9-С10 S12 С1-С3-С4-С5-С6-С8-С11 
S6 С1-С3-С4-С5-С6-С7-С9-С11 S13 С1-С3-С4-С5-С6-С10 
S7 С1-С3-С4-С5-С6-С7-С10 S14 С1-С3-С4-С5-С6-С11 
 
4. Обсуждение результатов. Предложенное в данном исследовании развитие нового 
железнодорожного участка Ахангаран-Сырдарьинская является одной из приоритетных ввиду 
возможности уменьшения срока доставки. Так, как она представляет гипотенузу треугольника 
с катетами Сырдарьинская – Тукимачи и Тукимачи-Ахангаран (см. рис. 6). 
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Рисунок 6. Пример плана нового железнодорожного участка Ахангаран-Сырдарьинская 
 
Трасса нового участка Ахангаран-Сырдарьинская могла бы быть идеальной, если 
представляла собой прямую линию, длина которой составляет 82,9 километров. Однако это не 
всегда возможно из-за подходов к населенным пунктам или городам, таким как Дустабад, 
Аккурган и Пскент. Это также усложняется обходом естественных (реки и горы) и 
искусственных (Сардобинское водохранилище) препятствий и наличия неровной поверхности, 
особенно со стороны станции Ахангаран. 
5. Выводы. На основании проведенных исследований по обоснованию поэтапного 
развития железнодорожного направления Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская можно сделать 
следующие выводы: 
1. При прогнозировании грузопотока обнаружилось, что в ближайшем будущем 
потребуется увеличение пропускной и провозной способности существующей однопутной 
линии Ахангаран-Тукимачи-Сырдарьинская, что в свою очередь, реализуемо при 
использовании ряда менее дорогостоящих мероприятий, чем сооружение второго главного 
пути. 
2. Выполнен анализ всевозможных мероприятий для увеличения провозной способности 
с учетом возможного роста объёмов перевозок. 
3. Новый железнодорожный участок Ахангаран-Сырдарьинская позволит разгрузить 
мегаполис Ташкент, исключив простой автотранспорта на железнодорожных переездах, а 
также позволит оптимизировать грузопотоки. 
4. Результаты исследования создадут условия для освоения перспективных объёмов 
железнодорожных перевозок после ввода в эксплуатацию железнодорожного направления 
Китай-Кыргызстан-Узбекистан. 
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5. Новая железнодорожная линия обеспечит развитие таких городов, как Дустабод, 
Аккурган и Пскент, а также региона в целом. 
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